“Det enda som ar bra med den hir dj-a tringselskatten,
det ir att det blivit mycket mindre trafik”.
Tjanstebilstorare under Stockholmsforsoket

Uppvaknanden och obekvama
sanningar

En kronika om trafikaret 2006

Forra arets ord var “klimatforindring”. Tacka Al Gore och det risiga host-
vidret for det. Men insikten om att nagot haller pa att hinda med vart klimat
drojde. Sa sent som i juli tyckte Fredrik Reinfeldt att miljon inte var en viktig
fraga i valrorelsen.

Den 14 juli 6kade oljepriset till all-time-high: 78,40 dollar per fat. Dis-
kussionen om peak oil, att vi nu passerat den punkt nir hilften av all olja ir
forbrukad, tog fart.

EU:s ordférande Manuel Barosso verkade inte ha uppfattat vare sig kli-
matfragan eller oljediskussionen utan - i den "mid-term-review” av EU:s vit-
bok for transporter som kom i somras - skippade han allt prat om decoup-
ling och pratar nu bara om vikten av 6kad rorlighet.

Och pa hosten kom forre virldsbankschefen Stern med sin rapport som
pekade pa att det blir mycket billigare att atgirda klimatproblem nu, 4n att

vanta.

Trangselavgifter blev succé

Den 3 januari startade tringselavgifterna i Stockholm. Redan frin bérjan var de en stor succé, oav-
sett vad Handelskammaren tyckee. Trafiken minskade med cirka 22% 6ver avgiftssnittet, och med
runt 15% inne i zonen. Farhigorna om sammanbrott p& Essingeleden besannades inte, och han-
deln paverkades inte negativt. Forsoket f6ljdes av en den storsta utvirdering som ett svenske trafik-
projekt nagonsin blivit utsatt for.

Man kan konstatera att yrkestrafik och tjinsteresor ir forsdkets vinnare, dven om inga pengar
fors tillbaka till kollektivtrafiken i regionen. Om man gor det s blir kollektivtrafikresenirerna
naturligtvis vinnare.

De storsta forlorarna samhillsekonomiske ir fakeiske innerstadsborna, som trots detta ir de
mest positiva. Detta antyder att vira samhillseckonomiska modeller missar en del positiva virden,
till exempel trevligare och attraktivare stadsmiljo.

I ménga stdrre stider virlden runt hindrar tringsel och miljépaverkan idag en fortsatt hall-
bar stadsutveckling. Tringselavgifter diskuteras nu i ett stort antal europeiska stider, och manga
av dem foljer noggrant utvecklingen i Stockholm. I usa bestimde man i hostas pé federal niva



att man ska genomfora ett stort antal f3rsok med denna typ av avgifter. I samtliga fall ser man
tringselavgifterna inte bara som ett medel for att 6ka framkomligheten, utan som ett sitt for sti-
derna att kunna behilla sin attraktivitet, och utveckla staden, till gagn for medborgare och ni-
ringsliv.

Den nya svenska regeringen gav en férhandlingsman i uppgift att snabbutreda om tringsel-
avgifterna skulle aterinforas. Forhandlingsmannen Carl Cederschidld bestimde ganska snabbe att
tringselavgifterna ska tillbaka. Sa lingt allt vil. Problemet ér att han dven bestimde att de pengar
man far in enbart ska ga till att bygga nya vigar — som snart ger mer trafik och 6kad tringsel ...

Fler vagar ger mer trafik

Viir allts fast i ett utbudstinkande som handlar om hur vi kan skapa tillrickligt med vigkapa-
citet for stindigt 6kande transportvolymer. Vi lever fortfarande enligt "predict and provide”, dvs
vi gor trafikprognoser som pekar pa behovet av 6kad kapacitet for att tillfredsstilla efterfrigan.
Prognoserna bildar sen underlag for byggande av ny vigkapacitet, vilken i sin tur okar efterfragan
till den forutspddda nivan.

Istallet borde vi inom trafikomridet 6verga till ett efterfragetinkande. Den enda vigen fram-
3t mot ett hillbart transportsystem ar att med klok planering och olika styrmedel forsoka paverka
efterfrigan. Mobility management — dvs “mjuka” dtgirder for att paverka resan innan den bérjat
— blir dé ett viktigt instrument. I Stockholm pagick under 2006 landets stérsta mobility manage-
ment-projeke: tringselavgifterna.

Mer trafik ger 6kade utslidpp, bland annat av vixthusgaser. Den 20 november sa Fredrik Rein-
feldt att Sverige behover en klimatstrategi. Vilket var en vildig omsvingning frin en man som i
valrérelsen sa att miljon inte var en vikeig friga. Victor Hugo hade ritt: ingen armé kan stoppa
den idé vars tid har kommit.

Nagon dag senare sa Leif Johansson, Volvochefen, att bensinskatten borde héjas for ate gynna
alternativa branslen. Snabbt ryckte Fredrik Reinfeldt in och sa att han inte vill h6ja bensinskatten.

Det ir lingt mellan insikt om problemet, och insikt om de nédvindiga dtgirderna. Fragan ar

om det finns ndgon insikt 6verhuvudtaget.

Regionforstoring och moderna transporter

Efter sju sorger och atta bedrovelser fick vi under aret ocksa en ny transportpolitisk proposition,
"Moderna transporter”. Min mycket korta sammanfattning av den lyder s& hir: Vi behover region-
forstoring for att ge alla jobb. Detta kommer att generera nytt resande. Resorna bér ske med kol-
lektivtrafik.

For egen del hade jag en forhoppning att man skulle slippa den fixering vid rorlighet som all-
tid funnits i de svenska trafikpolitiska besluten. Man styrs av ett foraldrat axiom som lyder: ”Sve-
rige ar ett avldngt land i utkanten av Europa, och detta méiste vi kompensera genom att transpor-
tera och rora oss mer.”

Det kanske stimde for so r sedan, men verkligheten ir en annan idag. Det handlar inte om
rorlighet, det handlar om tillginglighet, dvs att fa tillgang till arbete, skola, omsorg etc. Rérlighe-
ten i sig r sillan intressant. Manga ginger har vi idag en 6verrorlighet — tomma kalorier, forflyte-
ningar som pitvingats oss av dalig planering och det mystiska visen som kallas Marknaden.

Samtidigt med regionforstoringen behéver vi en regionférminskning — vi méste se till att vissa
funktioner och aktiviteter i samhillet kan utforas nira bostaden. Det ir dags att ge upp den en-
sidiga tron pé centraliseringens nédvindighet och nytta.

Vill man fortsitta att jobba for regionforstoring, sa miste man samtidigt tinka i motsatt rike-
ning. Visst, man kan pendla till jobbet med tig, men nir man sen ir hemma bor utbudet i sov-
orten vara sidant att man inte alltid ska behéva ta sig dirifrin om man exempelvis vill g pé bio,

besoka likaren, g pi gymnasium osv.

Vi blir nomader igen

Regionforstoringen gor att vi allt mer nomadiseras. For manga dr det numer rérligheten och inte
anknytningen till en viss plats som binder samman minniskor. Idag triffas vi pa taget, busshall-
platsen och stormarknadens parkering. Vi ir inte lingre medborgare eller invinare, vi ar snarare
konsumenter som flyttar oss mellan handelsplatserna.



Resandet ir s3 billigt och enkelt att vi réstar med fotterna. Ar inte affiren hemmavid bra si
dker vi helt enkelt till en annan. Platsen betyder inte lika mycket och vi blir allt mer rotlosa. Sa vi
ar kanske pé vig att bli nomader igen. Men vad hinder nir brinslet blir annu dyrare?

Vissa arkitekter menar att motorvigslandskapen, med utglesad bebyggelse runt om, ar vir
tids motesplatser. Vi méts pa stormarknadens parkering, istillet for stadens torg, vi méts i bilkén
framfdr korsningen. Dessutom menar de att vi bor bejaka den hir utvecklingen och forsoka gora
ndgot bra av denna “urban sprawl”

Sjilv tror jag inte pa denna s3 kallade utveckling. Vem vill triffas pa en refug? Eller kanske ska
vi, som i Monty Python-sketchen, bo i en lida pi motorvigen?

Stider ar alltid bittre an smé betongoar mellan motorvigarna.

Jag anser att man bor bérja i en annan 4nde. Vilken stad vill vi ha? Vi bér stilla frigor som:
Om den foreslagna bebyggelsen — och akeiviteterna i den — ger denna trafik, vill vi ind3 att den
ska placeras just hir?

Planering behover inte stanna vid att vara deskriptiv. Den kan ocksa vara normativ och ut-
trycka en vilja. Bra stadsplanering bor uttrycka viljan att skapa en stad som ger majlighet till det
goda livet.

Vad kan vi som planerare géra?

Minga kinner en frustration over situationen idag. Vad kan vi som medborgare, eller for den de-
len planerare, gora at problem som klimatforindringarna? Ardet Sverhuvudtaget meningsfulle
att jag gor nagot? Maste det inte l6sas pa global niva?

Svaret dr att visst maste frigan losas pa global nivd, men det férutsitter medverkan frdn oss
alla.

Achim Steiner, som ar chef f6r UNEP, FN:s miljoprogram, hade en chatt direkt frén klimat-

konferensen i Kairo. Har ir texten, urklippt och oredigerad, inklusive stav- och skrivfel:

Christer Ljungberg siger: What do you think is the most important task in figh-
ting the climate change?

Achim Steiner siger: There are two tasks at hand. One is to concloude the global
frame-work for combating climate change is supported by all nations of the world.
Secondly, the other approach is that citizens take action to change national ener-
gy-policies, national transport-policies as two examples of major contributours of
CO2-emissions.

in tolkning av Steiners svar ar att de globala 6verenskommelserna torvisso ar viktiga, men

M lkning av S de global k 1 f ktig;

for att de ska fungera och fa legitimitet, méste vi som medborgare (och planerare) paverka vira

eslutsfattare att andra den nationella politiken, s att vi kan handla pa sadant satt att koldioxid-

beslutsf: drad lla politik kan handla pa sid koldioxid

utslippen minskar. Och med “handla” menar jag hir inte i férsta hand “shoppa”, utan snarare
lapp kar. Och med “handl jagh f hand “shopp

T

leva”.

Se dar, det finns en uppgift for oss planerare dven 2007.

Christer Ljungberg
Trivector Traffic
2007-01-19

PS. Om du vill lisa fler av mina synpunkter pa hur vi planerar vér trafik och vara stider pi ett

hallbart sitt kan du gd in pd min blogg: www.ljungbergsblogg.blogspot.com. DS.



